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El presente estudio pretende analizar someramente los aspectos más 
relevantes en el tratamiento de los riesgos y responsabilidades portuarias a 
partir de las referencias del Derecho Inglés, presente en la mayor parte de 
pólizas de fletamento y conocimientos de embarque, el Derecho Uniforme y las 
prácticas aseguradoras. 
 
 
1.- El Derecho Inglés 
 
1.1 Estudio de la “cláusula Himalaya”  
El objeto de la llamada cláusula “Himalaya” es la protección de los agentes y 
subcontratistas y demás dependientes del Naviero/porteador, tales como los 
cargadores y los transportistas terrestres, que de otra forma se verían 
expuestos a una responsabilidad indirecta, en cuanto al daño o pérdida 
ocurrieran bajo su custodia.  
Uno de los principios fundamentales en el Derecho Inglés es que solamente la 
persona parte de un contrato puede poner una acción en relación al contrato 
(Privity of Contract), similar en nuestro derecho a la doctrina de la eficacia de 
los contratos (arts. 1255-1257 Código Civil). De manera análoga, la protección 
ofrecida por los términos del contrato puede extenderse únicamente a las 
partes del contrato. Por consiguiente, el beneficio de cualquier excepción o 
cláusula de limitación de responsabilidad en un contrato de fletamento no 
puede hacerse valer por una persona ajena al contrato, por ejemplo el capitán, 
miembros de la tripulación o contratistas independientes (Terminal, compañía 
de cargadores, etc.), aunque haya participado en la ejecución del contrato; ver 
en tal sentido: el caso de “Midland Silicones vs. Scruttons” [1962].  
Por lo tanto es necesario que el armador que quiera proteger a su capitán, 
tripulación o contratistas independientes, haga en el contrato de fletamento y, 
en particular, en el conocimiento de embarque, expresa mención de excluir 
dichas personas de sus responsabilidades. La cláusula utilizada comúnmente 
en este sentido es la llamada "cláusula Himalaya”; que encuentra su origen en 
el caso “Adler v Dickson” [1954] que implicaba una demanda de lesiones 
personales a bordo del S.S. HIMALAYA y en el billete de pasaje se incluía 
dicha cláusula.  
En virtud del artículo IV bis de las Reglas de La Haya-Visby, por primera vez en 
relación al transporte de mercancía por mar el beneficio de excepciones 
estatutarias previstas a favor del cargador se extienden a favor de “un sirviente 
o agente del cargador (no siendo dicho sirviente o agente un contratista 
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independiente)”. A pesar de la decisión del Privy Council en el caso 
“Eurymedon” [1975], ha quedado cuestionado si un cargador, que es un 
contratista independiente, pueda ampararse en una cláusula Himalaya, incluida 
en un conocimiento de embarque sujeto a las Reglas de La Haya-Visby.  
 
1.2 El Precedente judicial: Mahkutai Case (1996)  
Esta discusión (si el cargador, que es ajeno al contrato), pueda acogerse a la 
cláusula Himalaya, incluida en un conocimiento de embarque sujeto a las 
Reglas de La Haya - Visby) ha sido resuelta en una reciente decisión por parte 
del Privy Council en el caso “The Mahkutai” [1996], que contiene la clave 
decisoria para la solución a la presente discusión. En virtud de esta decisión, el 
péndulo de la opinión judicial, en el Derecho inglés, ha llegado a una solución  
final y la responsabilidad del cargador está excluida tal como la responsabilidad 
de los sirvientes o agentes del porteador.  
Esta era la decisión del Privy Council en respuesta a la Corte de Apelación de 
Hong Kong. Resumiendo brevemente, durante el viaje de Jakarta en Indonesia 
hasta Shantou en China la mercancía había sido dañada por culpa de agua de 
mar a su llegada al puerto de destino. Luego el buque siguió hasta Hong Kong, 
donde los propietarios de la mercancía presentaron demanda contra los 
armadores pidiendo daños por incumplimiento de contrato. Los armadores, en 
respuesta a dicha demanda, invocaron la cláusula Himalaya contenida en el 
conocimiento de embarque del cual no formaban parte.  
Al comienzo del juicio, Lord Goff analizó con detenimiento el impacto de la 
cláusula en el presente contexto y afirmó cuanto sigue en el  capítulo “The 
pendulum of judicial opinion”:  
“Los dos principios invocados por parte de los letrados son el resultado 
de la evolución del Derecho Inglés a lo largo del presente siglo. Durante 
este periodo ha ido variando la opinión sobre la oportunidad o menos de 
un reconocimiento de alguna forma de modificación o excepción a una 
doctrina estricta de la obligatoriedad exclusiva del contrato entre las 
partes, sin que pueda afectar a terceros no firmantes, para reconciliar 
situaciones que surgen en el contexto del transporte marítimo de 
mercancías, que parece estar de acuerdo con las expectativas 
comerciales y que los beneficios de ciertos tipos de contratos de 
transporte tendrían que extenderse también a todas aquellas partes 
involucradas en la aventura sin ser parte del contrato, siendo este el 
caso, sobre todo, de los estibadores que piden que se les extiendan los 
beneficios de las limitaciones contenidas en los conocimientos de 
embarque, y también de los armadores que piden la protección bajo los 
términos contenidos en el conocimiento del fletador. A primera vista 
parece que exista buena disposición por parte de los jueces a reconocer 
dichas pretensiones, especialmente en el caso ‘Elder, Dempster & Co. v 
Paterson, Zochonis & Co. Ltd.’ [1924], que se refieren al principio de 
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libertad bajo fianza. Pero la opinión en contra se reforzó a mediados del 
siglo, cuando el péndulo osciló atrás en dirección de la ortodoxia en el 
caso ‘Midland Silicones Ltd. v Scruttons Ltd.’ [1962]; de todas formas, en 
los años mas recientes ha vuelto a oscilar a favor del reconocimiento de 
su significado comercial, sobre todo en dos casos de estibadores 
invocando la protección de la cláusula Himalaya” (ver los casos ‘The 
Eurymedon’ [1975] y ‘The New York Star’ [1981]).  
Lord Goff concluyó su fallo de la siguiente manera: 
“En cualquier caso no cabe ninguna duda sobre la necesidad comercial 
de dicho principio, no solamente en relación a los estibadores; y la 
decisión audaz tomada por el Privy Council en el caso ‘The Eurymedon’ 
[1975], y, ulteriormente desarrollado en el caso ‘The New York Star’ 
[1981], ha sido ampliamente aprobada. De todas formas es legitimo 
preguntarse si Su Señoría tenía pensado que la Ley ahora se está 
aproximando al punto en que, a condición de que el conocimiento de 
embarque contenga expresa mención de (por ejemplo) contratistas 
independientes, tal como los estibadores, tengan que beneficiarse de las 
excepciones y limitaciones contenidas en el contrato, podrán gozar de la 
protección bajo estos términos, contra los propietarios de la carga. Esto 
es así porque  
(1) el problema central en estos casos parece haber sido solucionado 
basándose en un acuerdo bilateral entre los estibadores y los 
propietarios de la carga, gracias a la intervención de la agencia de los 
armadores y, aunque no tenemos pruebas suficientes que los 
estibadores posteriormente actuaron como estibadores del armador.  
(2) el problema de autoridad entre los estibadores y los armadores para 
que estos puedan actuar en su representación puede, en la mayoría de 
los casos, ser subsanado a través del principio de la ratificación; y  
(3) los consignatarios de la carga estarán obligados a este principio en 
base al caso ‘Brandt v Liverpool, Brazil and River Plate Steam 
Navigation Co. Ltd.’ [1924].”  
Sigue el párrafo crucial:  
“Aunque estas soluciones no sean generalmente consideradas efectivas 
en su finalidad, su naturaleza técnica es obvia; y llegará el momento en 
el cual el tribunal tendrá que fallar de una vez por todas y reconocer una 
vez por todas que se ha de admitir una excepción a la doctrina estricta 
de la obligatoriedad exclusiva del contrato entre las partes. No se 
distancia mucho de la mente de Su Señoría que, si los tribunales 
ingleses hubiesen querido hacer este paso, hubiesen seguido los pasos 
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de la Corte Suprema de Canadá: Ver ‘London Drugs Ltd. v Kuehne & 
Nagel International Ltd.’ [1992] y, dentro de un contexto distinto, de la 
Alta Corte de Australia: Ver ‘Trident General Insurance Co. Ltd. v 
McNiece Bros. Pty. Ltd.’ [1988]. Su Señoría ha tenido en consideración 
la duda de si afrontar dicha cuestión en el presente juicio. En cualquier 
caso, han llegado a la conclusión de que no sería apropiado para ellos 
hacerlo, ya que, no han sido interpelados directamente sobre este 
argumento y, además, están convencidos de que la apelación ha de ser 
rechazada.”  
En consecuencia y según las palabras de Lord Goff, se tendría que aplicar una 
excepción a la doctrina de la estricta obligatoriedad exclusiva del contrato entre 
las partes, sin que pueda afectar a terceros no firmantes, evitando así recurrir a 
todos los detalles como la exigencia de ratificación, que era uno de los tres 
ejemplos mencionados por Lord Goff en el citado párrafo. 
 
1.3.-Solución Final: Apreciación de las exoneraciones y 
limitaciones del Naviero a favor de sus dependientes y 
colaboradores. 
Como resultado del "Caso Mahkutai”, la cláusula Himalaya, insertada en un 
conocimiento de embarque sujeto a las Reglas de La Haya- Visby, ya había 
sido utilizada para proteger a los intereses de los cargadores en casos de 
pérdida o daños a la mercancía cuando ésta se encontraba bajo su custodia. 
Esto es el caso del fallo de la Corte de Apelación de Londres (Sección Civil), en 
fecha 6 de febrero de 1998, en relación al recurso presentado por parte del 
Queen’s Bench Division Commercial Court (en el caso "Canada Maritime 
Limited v Maritima Valenciana S.A."). En este fallo, la Corte de Apelación se 
pronuncia de la siguiente forma en relación a los casos “Midland Silicones” y 
"Mahkutai”:  
“En mi opinión, se trata de un punto de vista muy poco realista, 
considerando la critica convincente de Lord Goff en el caso Midland 
Silicone, donde este principio es de aplicación y, tal como indica, es 
compartida a por dos importantes autoridades del Commonwealth.  
Además merece la pena notar que en el mismo caso Midland Silicones, 
Lord Reid previó posibles cambios en la legislación (...), en un párrafo 
que Lord Goff definió como una de las observaciones más importantes 
en el caso "The Mahkutai". 
(...) El caso Mahkutai nos demuestra que, por los transportes de 
mercancía por mar, la doctrina de la obligatoriedad exclusiva del contrato 
entre las partes está a punto de desaparecer”.  
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La Corte de Apelación concluye diciendo:  
“El Mahkutai nos enseña que el péndulo oscila fuertemente a favor de 
una excepción a la doctrina de la obligatoriedad exclusiva del contrato 
entre las partes”. 
En nuestro ordenamiento, resulta destacable recientemente la apreciación 
estimada de la Cláusula Himalaya en el fallo del Tribunal Supremo, sobre 
Contrato de Seguro, de 26 julio 2008 (STS 677/2008 - Ponente MARIN 
CASTAN F, Fundamento de Derecho Primero).   
 
2.- La Convención de las Naciones Unidas sobre la 
Responsabilidad de los Empresarios de Terminales de 
Transporte en el Comercio Internacional  
La Convención de las Naciones Unidas sobre la Responsabilidad de los 
Empresarios de Terminales de Transporte en el Comercio Internacional 
(UNCITRAL) contiene normas uniformes que rigen la responsabilidad del 
empresario de Terminal por las pérdidas y daños que sufran las mercaderías 
objeto de transporte internacional mientras se encuentran en la Terminal, así 
como por la demora en su entrega. La Convención fue adoptada por una 
conferencia diplomática y quedó abierta a la firma el 19 de abril de 1991 y 
entrará en vigor cuando cinco instrumentos de ratificación, aceptación, 
aprobación o adhesión sean depositados. En el momento actual la misma no 
ha entrado en vigor, lo cual no impide su valoración como propuesta legislativa.  
El convenio busca ser una respuesta a los problemas creados por la 
incertidumbre acerca del régimen jurídico aplicable a las mercaderías objeto de 
transporte internacional cuando no están a cargo del porteador ni de los 
interesados en la propiedad de la carga sino a cargo del empresario de una 
Terminal de transporte en el comercio internacional.  
El régimen legal adoptado por el convenio se ha creado con el propósito de 
facilitar la circulación de las mercaderías mediante el establecimiento de 
normas uniformes sobre la responsabilidad por la pérdida o el daño de esas 
mercaderías, o por el retraso en su entrega, mientras están a cargo del 
empresario de la Terminal de transporte y no están amparadas por las leyes de 
transporte basadas en los convenios aplicables a los diversos modos de 
transporte.  
De tal forma la Comisión de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil 
Internacional (CNUDMI/UNCITRAL) intenta lograr un equilibrio entre, por un 
lado, los intereses del transportador, el remitente y el destinatario y, por el otro 
lado, los intereses del empresario de Terminal de transporte. Este equilibrio de 
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intereses se expresa a través del establecimiento de la carga de la prueba en 
manos del empresario de Terminal de transporte cuando ocurra la pérdida o el 
daño en las mercancías, estableciendo también, y como contrapeso a esta 
presunción, medios de defensa especiales y límites a la responsabilidad del 
operador. 
El empresario de Terminal de transporte es definido en el artículo 1: como una 
empresa comercial que maneja las mercancías que le han sido confiadas por 
un transportador, el remitente o el destinatario, antes, durante o después de su 
transporte por cualquier medio de transporte. El papel del empresario de 
Terminal de transporte en el transporte internacional de mercancías es la 
carga, la descarga, el almacenaje, la estiba, etc.  
Para que el convenio se aplique, el transporte en cuestión debe considerarse 
como internacional al momento en que el porteador recibe las mercancías. 
Para que el transporte sea considerado como internacional, el punto de partida 
y el punto de llegada de las mercancías deben encontrarse en Estados 
diferentes.  
La responsabilidad comienza una vez que las mercancías han sido entregadas 
al empresario de Terminal de transporte y termina una vez que él las ha 
entregado de conformidad con lo que expresa el contrato de transporte 
utilizado y del peso de las mercancías. Según el artículo 5 el empresario será 
responsable de los perjuicios resultantes de la pérdida o el daño de las 
mercaderías, así como del retraso en la entrega, si el hecho que ha causado la 
pérdida, el daño o el retraso se produjo durante el período en que respondía de 
las mercaderías a menos que pruebe que él, sus empleados o mandatarios u 
otras personas a cuyos servicios recurra para la prestación de los servicios 
relacionados con el transporte adoptaron todas las medidas que 
razonablemente podían exigirse para evitar el hecho y sus consecuencias. 
Dicha responsabilidad del empresario estará limitada a una suma que no 
exceda de 8,33 unidades de cuenta por kilogramo de peso bruto de las 
mercaderías perdidas o dañadas. No obstante, si las mercaderías se ponen en 
poder del empresario inmediatamente después de un transporte por mar o por 
vías de navegación interior, o si el empresario las entrega o ha de entregarlas 
para que sean objeto de tal transporte, la responsabilidad del empresario por 
los perjuicios resultantes de la pérdida o el daño de las mercaderías estará 
limitada a una suma que no exceda de 2,75 unidades de cuenta por kilogramo 
de peso bruto de las mercaderías perdidas o dañadas.  
Sin embargo la responsabilidad será ilimitada en caso de que el daño resulte 
de un una acción o una omisión del propio empresario o de sus empleados o 
mandatarios realizada con intención de causar tal pérdida, daño o retraso, o 
temerariamente y a sabiendas de que probablemente sobrevendrían la pérdida, 
el daño o el retraso. (artº. 8). 
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3.- La Cobertura Aseguraticia por Parte de Los P&I Clubs 
(Especial Mención Al Club T.T.).  
3.1 La cobertura aseguraticia de los clubes P&I  
Para un correcto funcionamiento de la industria marítima es esencial contraer 
un seguro de responsabilidad. En este contexto es importante subrayar que 
una de las tendencias del Derecho marítimo en este siglo es la de aumentar la 
responsabilidad de los armadores ya que, por un lado, hay un incremento de 
responsabilidad extra-contractual en cuanto se aplica la responsabilidad 
estricta y se objetiviza la culpa y, por otro lado, en relación a la responsabilidad 
contractual, llegar a posibles acuerdos de exoneración es limitado por normas 
imperativas y, al mismo tiempo, la base de dicha responsabilidad ha 
aumentado. 
El aumento general de la responsabilidad del armador ha sido la causa de que 
el seguro P&I hoy en día se considere como un seguro absolutamente 
indispensable.  
El interés asegurado no es una cosa específica: se trata del patrimonio 
completo del tomador del seguro, frente a la responsabilidad de deudas, en 
cuanto a daños y pérdidas causadas a terceros, en relación con el buque 
registrado.  
La escritura de constitución y los estatutos sociales definen quien puede ser 
miembro de un club P&I. Normalmente los clubes definen a las personas a las 
que aceptan como miembros, de una forma muy amplia. De tal manera es 
usual establecer que la sociedad aseguradora cubra sus miembros contra 
cualquier responsabilidad en la cual incurran. Estos miembros pueden ser 
armadores, managers, acreedores de una hipoteca, fletadores..., y, de vez en 
cuando se incluyen también a los astilleros (pero nunca a terminales y 
estibadores). 
 
3. 2. El Club TT  
El “Through Transport Mutual Insurance Association Ltd.”1, también conocida 
como “Club T.T.”, fue el primer Through Transit Mutual Club y empezó a operar 
en el verano del 1968.  
El club TT es un seguro mutualista similar, en muchos aspectos, a los clubs 
P&I, (Protección e indemnización) excepto que cubre riesgos distintos. Está 
                                                             
1
 Llamado así desde el 1976. Anteriormente llamado “Through Transit Marine Mutual 
Assurance Association (Bermuda) Ltd.” 
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organizado como una sociedad en consonancia con la legislación de 
Bermudas, país hacía donde ha trasladado su sede principal en el 1970.  
El Club TT asegura estos operadores contra sus responsabilidades referentes 
a la mercancía que originan de transportes terrestres y marítimos, “door to 
door”. Cubren los contenedores y los trailers de los operadores de buque 
contra pérdida, daño, multas, avería gruesa y contribuciones a salvamentos y 
integra su cobertura de club P&I asegurando responsabilidades de terceros y 
multas durante el trayecto terrestre del transporte. Además, el club TT es un 
P&I y asegurador de equipos para arrendadores de contenedores, estibadores, 
operadores de terminales y depósitos, autoridades portuarias, consignatarios y 
otros operadores de transporte que no sean armadores, como los 
transportistas. Mientras varios de estos operadores asegurados con el Club TT 
no tienen relación con las compañías que operan con buques, algunos 
operadores de buques también aseguran su mercancía y actividades de 
transporte con el club TT.  
A través de los años los clubes TT han ido extendiendo y ampliando su 
cobertura, incluyendo otras personas relacionadas con el transporte de 
contenedores y la manipulación que necesite protección. Actualmente la 
cobertura de los clubes TT se divide en cinco secciones:  
I. Operadores de buque  
II. Consignatarios y operadores del transporte  
III. Servicios de manipulación de carga  
IV. Autoridades portuarias  
V. Arrendadores de equipos  
Cada sección enumera los riesgos asegurados y contempla las posibilidades 
opcionales. De todas estas coberturas, en este momento estamos interesados 
únicamente en la Sección III (Servicios de manipulación de carga) y IV 
(Autoridades portuarias) (ver documento numero 1).  
a) Cobertura de servicios de manipulación de carga  
Este seguro incluye terminales marítimos, terminales fluviales, estaciones de 
contenedores, terminales de servicios para mercancía aérea y operaciones de 
estiba.  
Debido a la alta inversión en equipos las posibles responsabilidades a las 
cuales están expuestas las personas que actúan en una Terminal o un deposito 
de contenedores, este seguro resulta ser indispensable para ellos. Los riesgos 
estándar para los servicios de manipulación de carga cubiertos por el Club 
incluyen:  
1. Responsabilidad para pérdidas y daños a la mercancía.  
2. Responsabilidad para pérdidas y daños a los equipos y buques de los 
clientes.  
3. Responsabilidad para errores y omisiones, incluyendo retrasos y 
entrega no autorizada.  
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4. Responsabilidad Civil.  
5. Responsabilidad para contaminación imprevista y fortuita.  
6. Multas e impuestos.  
7. Gastos de investigación, defensa y pleitos.  
8. Gastos de disposición, cuarentena y desinfección.  
9. Pérdidas y daños a equipos propios o alquilados, incluyendo 
terrorismo (disponible también por separado).  
10. Seguro especial a medida.  
A parte de estos riesgos, hay la posibilidad adicional de añadir a la cobertura 
estándar una de las siguientes:  
1. Interrupción del negocio (cobertura de los gastos debidos a dicha 
interrupción).  
2. Responsabilidades en calidad de agentes del buque.  
3. “Fuego Legal” (pérdidas y daños causados por fuego, del cual es 
legalmente responsable el tomador del seguro) y otros riesgos a la 
propiedad.  
4. Violación de derechos personales (incluyendo calumnia y difamación).  
5. Responsabilidad por consultas e informaciones.  
6. Seguro del casco y Seguro P & I .  
Además, para el mercado norteamericano se puede elegir la cobertura de otros 
riesgos adicionales:  
1. Responsabilidad de funcionarios públicos y empleados.  
2. Gastos médicos.  
3. Responsabilidad legal de arrendatarios.  
El Club TT es una mutua y está gestionada por sus miembros y tiene más de 
US $300m de activos y asegura alrededor de 1,150 operadores portuarios y de 
terminales en todo el mundo.  
b) Cobertura de Autoridades Portuarias  
Puertos y terminales pueden asegurarse con el club TT. La cobertura para 
puertos varía en cuanto cada infraestructura está expuesta a distintos riesgos y 
responsabilidades.  
Este servicio empezó a ofrecerse en el año 1988, ya que, debido a la creciente 
responsabilidad de las autoridades portuarias — especialmente en los casos en 
los cuales ellos mismos disponían de sus propios equipos e infraestructuras — 
fue una consecuencia de los cambios legales, ambientales y comerciales que 
habían ocurrido durante los últimos años.  
Por este motivo la cobertura aseguraticia para estas necesidades tan 
peculiares han sido estructuradas de una manera muy especial y detallada. La 
cobertura estándar de riesgos para Autoridades portuarias incluye:  
1. Responsabilidad para pérdidas y daños a la mercancía y a los 
equipos y buques de los clientes.  
2. Responsabilidad para errores y omisiones incluyendo retrasos y 
entregas no autorizadas.  
10 
 
3. Responsabilidad Civil (incluyendo contaminación imprevista y 
fortuita).  
4. Multas e impuestos.  
5. Gastos de investigación, defensa y pleitos.  
6. Gastos de disposición, cuarentena y desinfección  
7. Gastos de remoción de pecios.  
8. Pérdidas y daños a equipos propios o alquilados, incluyendo 
terrorismo (disponible también por separado).  
9. Mantenimiento de canales, boyas y luces.  
10. Maniobras de práctica.  
11. Seguro especial a medida.  
A parte de estos riesgos, hay la posibilidad adicional de añadir a la cobertura 
estándar una de las siguientes:  
1. Interrupción del negocio (cobertura de los gastos debidos a dicha 
interrupción).  
2. “Fuego Legal” (pérdidas y daños causados por fuego, del cual es 
legalmente responsable el tomador del seguro) y otros riesgos a la 
propiedad.  
3. Daños a los muelles.  
4. Violación de derechos personales (incluyendo calumnia y 
difamación).  
5. Responsabilidad por consultas e informaciones.  
6. Seguro del casco y Seguro P & I .  
Además, para el mercado norteamericano se puede elegir la cobertura de otros 
riesgos adicionales:  
1. Responsabilidad de funcionarios públicos y empleados.  
2. Gastos médicos.  
3. Responsabilidad legal de arrendatarios.  
Resulta evidente que la amplitud de la cobertura está diseñada para cubrir 
adecuadamente a los intereses y las necesidades de seguridad de este tipo de 
personas.  
La prima a abonar por cada miembro se calcula en base a la naturaleza y 
dimensión de su actividad, su informe individual de demandas y su utilización 
de los servicios del club. Este sistema de contribución básico se renueva al 
final de cada periodo asegurado y puede variar de un miembro a otro según los 
riesgos asegurados. El porcentaje de contribución es igual para cada miembro 
y se acuerda por los directores.  
Este sistema de contribución es muy parecido al sistema de los clubes P&I : los 
miembros proporcionan una cuota inicial y, en el caso de no ser suficiente para 
cubrir las indemnizaciones necesarias, tendrá que abonar una cuota adicional y 
complementaria. El club intenta no pedir dicha cuota suplementaria a menos 
que no sea realmente necesario. En primer lugar, el club utiliza sus fondos de 
reserva2 y únicamente cuando no llega suficiente dinero a sus miembros3. En 
                                                             
2
 Estas reservas aumentan con los beneficios obtenidos de las inversiones del club. La 
legislación de Bermudas ofrece al club amplia libertad de inversiones. 
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cuanto el periodo asegurado se haya cerrado, ya no es posible pedir 
contribuciones adicionales. Este sistema permite a cada miembro conocer el 
coste final del seguro alrededor de ocho meses después de haber finalizado la 
póliza.  
El club intenta proteger a sus miembros de fluctuaciones de contribuciones 
suplementarias utilizando sus propias reservas y adoptando medidas de 
reaseguro (el club asegura los excesos de pérdidas). 
                                                                                                                                                                                  
 
3
 Hasta ahora, los clubes TT han pedido contribuciones suplementarias únicamente en los años 
(15%), 1971 (15%) y 1972 (solamente 5%). 
